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AL  LECTOR 


Nuestra  Marina,  militar  y  civil,  a  causa  dq  la  reducida  pro¬ 
ducción  nacional,  se  ha  visto  siempre  precisada  a  surtirse,  ade¬ 
más,  de  máquinas  marinas  de  combustión  interna  do  fabricación 
extranjera,  las  cuales  se  importaban,  en  su  mnyoria,'antc8  del 
prewintc  conflicto  internacional,  de  las  naciones  hoy  en  guerra 
más  industriales  do  Europa,  y  el  resto,  de  los  Estados  Unidos  do 
América  del  Norte;  pero  como  los 'actuales' beligerantes,  conside¬ 
rando  la  utilidad  inmediata  de  las  citadas  'máquinas  para'^  sus  fines 
militares,  prohibierpii  desdo  luego  su  exportación,  sólo  nos  ha  que¬ 
dado  Norte  América  como  único  mercado  extranjero  de  importan?' 
cia  para  adquirir  dicho  material;  siendo  esta  última  consideración 
la  que  justifica,  a  juicio  dcl'a'utor,  la  necesidad  do  estudiar  deta-' 
lladamente  esta  párto,  muy  notable,  do  la  industria  nofrteamerí- 
enna,  pues  conviéne  conocer  bien  su  diferente  orientación,  origi¬ 
nada  por  las  condiciones  csjxicinlcs  do  su  mercado  principal,  a  fin 
do  evitar  las  dificultades  n  que  podria  dar  lugar  el  empleo  do  de- 
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terminados  motores,  de  excelente  mntcrifil  y  rcconocidíi  iiplica- 
ción  en  los'^IÍstados  Unidos;  |)cro  inadecuados,  por  razones  econó¬ 
micas,  para  su  adopción  general  en  Euro])a  y  particularmente  en 
España. 

La  industria  norteamericana  de  máíiuinas  marinas  de  combus¬ 
tión  interna,  lia  alcjinzado  desde  Iiace  algunos  años  un  enorme 
desarrollo,  que  aumenta  cada  día,  pues  no  sólo  surto  de  motores 
marinos  a  su  propio  mercado  nacional  y  a  los  de  todas  las  repú¬ 
blicas  hispanoamericanas,  sino  que,  antes  ya  de  estallar  la  guerra 
actual,  comenzó  a  invadir  con  é.xito  determinados  mercados  de  ^ 

Europa,  aun<|uc  esto  último  íuese  debido,  sin  duda,  más  a  su  ba¬ 
ratura  (pie  a  su  calidad,  porque  respecto  a  dicho  particular,  en 
general,  y  sobre  todo  en  los  motores  do  bajo  precio,  no  han  logra¬ 
do  superar  a  sus  similares,  de  igual  ¡wtcncin  y  rendimiento,  de 
construcción  europea. 

El  estudio  de  los  diversos  sistemas  de  máquinas  marinas  de  ■  IS 
combustión  interna  que  en  Norte  Ann^riea  se  construyen,  requie-  • 
re,  pues,  aunque  sólo  sea  en  conjunto,  para  no  descender  a  la  mo- 
nografia,  el  completo  análisis  de  todas  aquéllas,  asi  como  el  de  ' 

sus  accesorios;  marcando  las  tendencias  generales  y  razones  que  .  í 

las  abonan,  y  detallando  los  tipos  especiales  con  sus  fundamentos; 
es  decir,  abarcando  todos  aquellos  adelantos,  prácticos  unos  y  .  . 

teóricos  solamente  otros;  pero  adclanto.s  al  fin,  que  han  visto  la  ,'7-; 

luz  hasta  la  fecha  y  constituyen  la  parto  integrante  de  la  flore-.  •• 
ciento  evolución  de  unavde  las  más  importantes  ramas  de  la  in- 
dustria  norteamericana.  ■■ 

Actualmentcí,  y  como  en  Europa,  todas  las  máquinas  marinas  • 
de  combustión  interna  construidas  en  los  Estados  .Unidos  son,  {Vá 
o  de  explosión  con  compresión,  ó  de  combustión  con  compresión, 
tijM)  Diesel;  pero  con  objeto  de  llenar  de  un  modo  más  completo 
fin  propuesto  en  este  modesto  trabajo,  va  precedida  su  descripción 
por  un  primer  capitulo  que,  recordando  el  funcionamiento  y  las 
ventajas .e  inconvenientes  de  los  motores  marinos  hoy  en  U80>  con- 
tribuyo  a  facilitar  las  conclusiones  del  capitulo  fina!,  en  el  cual 
como  resumen,  podrán  apreciarse  los  diversos  criterios  y  las  cau»‘ ' 
sas  que  explican  los  motivos  que  han  inducido  a  la  mayoría  de  los^ '  tiSt 
constructores  norteamericanos  a  seguir  una  oi^ntación  diferente  ' 
a  la  que  desdo  hace  bastantes  años  viene  marcéÍBdose, 'de  un  modo,, 
decidido  en  Europa.  i  ^  ¿Vr 

Tal  es,  pues,  el  objeto  propuesto  por  el  nuto^  quien,  antes  d® 
proseguir,  cree  un  deber  hacer  constar,  desdo  estos  renglones, 
su  reconocimiento  al  Exemo.  .Sr.  cx-Ministro  do  Mariña  y  Senador 
vitalicio  del  Reino,  el  Almirante  de  la  Armada  D.  José  Pldal  y  M 
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Rebollo,  y  a  los  diversos  constructores  norteamericanos  por  ha¬ 
berle  facilitado,  respectivamente,  la  oportunidad  y  el  material 
necesario  durante  su  permanencia  en  los  Estados  Unidos,  y  des¬ 
pués,  para  dar  a  conocer  los  dalos  que  siguen  a  continuación: 

I.— Ideas  generales 

1.  PñiMjño  fHudameuhtl. — Los  motores  de  explosión  con 
comprensión  y  los  de  combustión  con  comprensión,  tipo  Diesel, 
constituyen  las  ramas  principales  de  las  máquinas  de  combustión 
interna,  las  cuales,  como"  todo  motor  térmico,  tienen  por  objeto 
transformar  el  calor  en  trabajo.  En  ellas,  el  calor  proilueido  por 
la  combustión,  rápida  o  lenta,  de  umi  mezcla  gaseosa,  compuesta 
de  un  comburente  y  de  un  combustibic,  eleva  la  temperatura  de 
los  gases  y  los  dilata,  transmitiéndoles  una  tensión  determinada 
que,  al  actuar  sobre  una  de  las  caras  de  un  móvil  cualqiucra, 
como  el  émbolo  de  un  cilindro  por  ejemplo,  lo  hace  avanzar  una 
cierta  longitud  a. 

Ahora  bien:  si  una  vez  terminado  dicho  avance  se  disminuye 
la  presiíiií  de  la  mezcla,  substrayéndole  una  cantidad  determina¬ 
da  de  calor,  el  émbolo,  obligado  por  su  movimiento  o  por  otra 
causa  cualquiera,  retrocedo  y  recorro  en  sentido  contrario  la  mis¬ 
ma  cantidad  a. 

Como  se  ve,  las  máquinas  de  combustión  interna  se  diferen¬ 
cian  cscncinhncntc  de  las  de  vapor,  en  que,  asi  como  en  éstas  la 
fuerza  motriz  es  independiente  del  manantial  do  calor,  en  aqué¬ 
llas  el  elemento  motor  es  una  mezcla  de  gases  (¡ue,  simultánea¬ 
mente,  suministmn  el  calor  necesario  para  su  propia  dilatación. 

2.  — Molares  de  explosión  con  comprensión.—  En  los  moto- 
ó  res  que  pertenecen  a  este  tipo,  so  introduce  la  mezcla  gaseosa  en 
^el  cilindro  por  el  moviraionfo  del  émbolo,  el  cual  la  comprime 
Fluego;  haciéndosela  entonces  detonar,  por  niedio  de  un  artificio 

cualquiera,  con  lo  que  se  obtiene  una  expansión  instantánea,  di¬ 
latándose  los  gases,  que  inmediatamente  empu.jan  al  émbolo,  dan¬ 
do  lugar  a  la  carrera  motriz,  y  pasíin  después  a  la  atmósfera  una 
vez  quemados.  "  .. 

El  ciclo  de  loa  motores  do  explosión  con  compresión  compren¬ 
de,  pues,  las  operaciones  siguientes:  aspiración  de  la  mezcla  ga¬ 
seosa;  compresión;  inflamación;  explosión  y  expansión  de  los 
gases,  y  expulsión  a  la  atmósfera  de  los  gases  quemados. 

Estos,  motores  se  clasifican  en  motoras  de  cuatro  tiempos, 
•cuando  los  cuatro  periodes  anteriores  tienen  lugar,  consecutiva¬ 
mente,  uño  á  cada  embolada,  lo  (pie  permito  obtener  una  carrera 
motriz  a  cada  dos  revoluciones  del  eje  motor,  y  motores  de  dos 
tiempos,  en  los  que  el  final  del  escape,  la  aspiración  y  la  com 


prensión  se  veriliciui  (Inrante  una  carrera  del  émbolo,  y  la  expío- 
Bión,  la  expansión  y  prineiplo  del  escaiie,  a  la  earrera  sijíuioiitc; 
con  lo  (pie  se  consigue  (pie  las  cuatro  fases  ilcl  ciclo  se  obtengan 
a  cada  revoluci<ni  del  eje  motor,  o  sea  una  impulsión  motriz  por 
vuelta. 

i3.  ]'cnl(ijns  (•  i¡iro/irciiici)l(‘s  tfc  fus  uiolorcs  rfe  tíos  1/ tic 
cuatro  liroijios.  —  El  motor  de  cuatro  tiempos  es  la  forma  más 
racional  del  motor  de  explosión  con  comprc.sión,  toda  vez  que  se 
reducen  considerablemente  las  perdidas  térmicas  al  comprimir 
por  completo,  de  una  sola  embolada,  todo  lo  posible  la  mezcla  de¬ 
tonante  y  al  producir  su  ignición  cuando  alcanza  su  máximo  de 
eomincsión. 

Por  su  parte,  los  motores  de  dos  tiempos  tienen  la  ventaja  do 
que  carecen  de  válvulas  de  admisión  y  de  escape,  necesarias  en 
los  de  cuatro,  y  además  el  volante  es  menos  pesado,  puesto  que  a 
cada  vuelta  del  eje  motor  corresponde  un  efecto  útil;  pero,  en 
cambio,  la  inferiori<lad  de  su  rendimiento  térmico  y  orgánico  las 
anula  jwr  completo. 

Esta  inferioridad  es  debida  a  que  la  compresión  es  demasiado 
débil,  ¡)ue8  la  necesidad  de  efectuar  durante  una  carrera  del  ém¬ 


bolo,  no  sólo  el  final  de  la  exi)ulsiün  de  los  gases  quemados,  sino 
también  la  introducción  de  la  mezcla  y  el  complemento  de  la 
compresión,  impide  que  esta  compresión  sea  todo  lo  elevada  que 
es  do  desear  en  unos  motores  cuya  cconomia  de  funcionamiento 
depende  sobro  todo  del  grado  de  compresión. 

Existen,  además,  otras  causas  que  disminuyen  también  el  ren¬ 
dimiento.  Por  una  parte,  el  avance  considerable  que  es  preciso 
dar  al  escape,  a  fin  de  apresurar  la  expulsión  de  los  gases  quema¬ 
dos,  constituye  una  pérdida  sensible  por  falta  completa  de  expan¬ 
sión,  y  por  otra  la  introducción  tie  la  mezcla  en  el  cilindro,  en  el 
momento  en  que  el  orificio  de  escapo  está  todavía  abierto,  no  pue¬ 
de  tener  lugar  sin  ¡térdida  de  gas  detonante,  puesto  que  la  expul¬ 
sión  de  los  productos  de  la  combustión  precedente  no  se  efectúa 
sin  una  difusión  de  los  gases  nuevos  (pie  salen,  en  parte,  a  la  at¬ 
mosfera  sin  producir,  jior  consiguiente,  trabajo  útil. 

lodos  estos  inconvenientes,  aunque  reducidos  a  su  minimo  por 
el  perfece  onamiento  de  estos  motores,  los  colocan,  indudablemen¬ 
te,  por  debajo  de  los  do  cuatro  tiemiKis,  en  los  que  so  efectúan  to¬ 
rna  ciclo  en  los  mejores  condiciones  mecáni¬ 

cas  y  térmicas. 

1.  Motores  (le  roiultasfidn  coo  coiopresiou  Hm  fJiesel _ 

de  cNDlMlóñ  i°,“"  dsoilcliUnieiito  do  los 

de  expíes, 6,,  eoii  eo,upres,6i,  en  que  lu  explosión  del  b.ib  li»  sido  • 
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reemplazada  por  su  combustión,  lo  (pie  hace  (pie  su  funciona¬ 
miento  se  asemeje,  por  su  elasticidad,  al  de  una  máquina  de 
vapor. 

En  los  motores  Diesel  el  combustible  se  inyecta  en  el  cilindro 
después  de  comprimir  previamente  en  éste  ciert.a  cantidad  de 
aire,  produciéndose  entonces  la  combustión  (.‘spontánea  del  petró¬ 
leo,  la  cual  da  lugar  a  la  carrera  motriz  del  émbolo,  saliendo  lue¬ 
go  los  gases  (picmados  a  la  atmósfera  una  vez  terminada  dicha 
carrera. 

El  ciclo  de  estos  motores  abarca,  por  consiguiente,  los  cuatro 
periodos  detallados  a  continuación,  a  .saber:  aspiración  del  aire; 
compresión  del  aire;  inyección  de  petróleo,  combustión  y  expan- 
*  sión,  y  escape  de  los  gases  quemados. 

Cuando  estas  ctiatro  fases  .se  verifican  consecutivamente,  una 
a  cada  emliolnda.  obteniéndose  por  lo  tanto  una  carrera  motriz  a 
cada  dos  revoluciones  del  eje  motor,  los  motores  se  denominan  de 
cuatro  tiemjios;  y  de  dos  tiempos  cuando  el  escape  y  la  compre¬ 
sión  tienen  lugar  durante  nna  carrera  del  émbolo,  y  la  inyección, 
la  conibtlstión  y  la  exiiansión  a  la  siguiente,  en  cuyo  caso  se  con¬ 
sigue  una  impulsión  motriz  a  cada  vuelta  del  eje  motor. 

En  rigor,  el  motor  de  ctiatro  tiemiios  es  mejor  que  eltle  dos, 
pues  la  combustión  es  en  aipiél  más  completa  y  su  consumo  de 
combustible  menor;  pero  como  esta  diferencia  es  muchísimo  me¬ 
nor  que  la  existente  entre  los  motores  de  explosión  de  los  dos  ti¬ 
pos,  por  no  haber  pérdida  algitna  de  combustible  en  los  motores 
Diesel  de  dos  tiempos,  ‘  en  la  actualidad  todos  loa  constructores 
tienden  a  este  til»,  siendo  su  rendimiento  casi  igual  al  de 
cuatro,  tiene  la  ventaja  de  que  puede  ser  reversible. 

Los  motores  Diesel  empleados  en  la  marina,  son,  pues,  de  dos 
■  tiempos  y  de  simple  o  de  doble  efecto,  según  que  trabaje  en  ellos 
una  o  las' dos  caras  del  émliolo. 

6.  Ventajas  e  inconrenientes  de  los.  motores  Diesel. — 
Comparados  con  los  de  explosión,  los  motores  Diesel  presentan  las 
siguientes  vciita.jas:  gran  regularidad  en  el  funcionamiento,  la 
cual  tiende  a  ateniiar  las  variaciones  de  presión  durante  la  com¬ 
bustión;  menor  consumo  de  combustible  por  caballo-hora,  debido 
a  su  elevado  rendimiento  termodinámico;  combustión  completa; 
buena  conservación  del  motor,  a  caasa  de  la  ventaja  antciior,  j 
supresión  de  unos  accesorios  tan  delicados,  relati\ amento,  como 
los  empleados  para  la  carburación  c  Ignición  en  los  motores  de 
explosión. 

En  cambio,  tienen  los  inconvenientes  indicados  a  continua- 
■  ción:  son  más  comiilicados,  pues  reipneren  el  concurso  de  com- 
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proBorcs  (le  aire  para  facilitar .  la  coinpresión  y  la  inyección  del 
conibustihle;  son  más  costosos,  voluminosos  y  pesados,  por  la  ra¬ 
zón  anterior,  y,  por  último,  sólo  pueden  ser  alimentados  con  pe¬ 
tróleo,  lipero  o  bruto. 

t).  ^Icrt’Stn'ios  i/<’  fi)s  — Todos  los  motores  malinos 

de  eombu.stión  intelna.  a  más  de  sus  elementos  principales,  cilin¬ 
dro,  cmliolo,  barra  de  conexión  y  c¡;;nenal,  rcíiuieren  el  concurso 
de  los  accesoi’ios  siguimites:  aparatos  de  distribución  y  regula¬ 
ción;  procedimiento  de  alimentación  y  stis  conijilcmentos;  disposi¬ 
ciones  cBjieeiales  para  la  lubrificación  y  refrigeración  del  motor; 
órganos  para  la  transmisión  del  movimiento  al  propulsor  y  los 
])rocedimientos  de  embrague  y  cambio  de  marclia,  y  el  silencioso 
para  amortiguar  el  ruido  de  los  gases  (juemados  al  salir  a  la  at¬ 
mósfera. 

Los  motores  de  explosión  necesitan,  además,  los  aparatos  para 
la  ignición,  loff  cuales  producen  la  explosión  de  la  mezela  en  el 
cilindro. 

II.— Motores  de  explosión  de  dos  tiempos  ; .  f*' 

7.  ' DisposicUiu  ¡¡enera!  }¡  ninnero  de  cilindros. — Casi  todos 
los  motores  marinos  de  explosión  de  iieqiiefia  y  mediana  poteneia, 
son  de  dos  Jleinpos;  verticales,  y  se  construyen  inonocilindricos, 
])ara  |)otencias  de  1  'U  ti  4  '/i  11.  1’.,  y  de  dos,  tres,  cuatro  y  seis 
cilindros  para  iwtencias  mayores. 

1..0S  motores  de  uno,  dos  y  tres  cilindros,,  llevan  éstos  separa- 
tíos;  en  cambio,  algunos  de  dos  y  los  de  cuatro  y  seis,  acostum¬ 
bran  a  agruparse  por  pares,  si  bien  existen  varios'tipos  en  los  que 
se  les  dispone  también  inde|)endienteinento. 

B.  lüemcnios  del  motor. — La  mayoría  de  los  ‘cilindros  van 
fundidos  con  su  chaquetas;  bien  sean  los  cilindros  do 'una  sola  pie¬ 
za  o  tengan  el  fondo  indei>cndicnte,  en  cuyo  caso  éste  lleva  tam¬ 
bién  su  corresixmdiente  chaqueta,  que  coincide  con  la  del  cilin¬ 
dro,  y  está  fundida  junto  con  el  fondo,  el  cual  se  fija  al  cilindro 
jior  medio  de  tuercas;  existiendo  además  un  número  reducido  de 
motores  que  tienen  las  chaquetas  l^niJidas  independientemente  de 
los  cilindros. 

Por  su  parto  inferior  van  unidós  los  cilindros  q  la  caja  del  mo¬ 
tor,  que  unas  veces  se  compone  de  .dos  piezas  y  otras  de  una  sola, 
hallándose  entonces  los  cilindros  terminados,  en  su  base,  en  for¬ 
ma  tal,  que  ésta  sirve  de  parte  superior  a  la  caja  y  sus  chumace¬ 
ras.  Ijis  cajas  van  siempre  provistas  de  los  registros  necesarios 
para  vigilar  las  principales  partea  activas  de  los  motores.  Sin  em- 
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bargo,  existeri  algunos  tipos  que  carecen  de  caja,  uniéndose  los 
cilindros  al  bastidor  por  medio  de  varias  columnas  de  acero. 

Las  bqrras  de  conexión,  émbolos  .v  demás  partes  integrantes 
del  motor,  propiamente  dielio,  son  de  uno  cuahpiiora  de  los  tipos 
adoptados  univorsalnientc;  llevando  todos  los  émbolos  en  su  fondo 
el  tabi(|uc  (pie  sirve  para  guiar  los  gases  a  su  entrada  en  el  cilin¬ 
dro.  En  algunos  motores  las  barras  de  conexión  no  van  unidas 
^  directamente  a  los  émbolos,  sino  por  el  intermedio  de  un  vástago 
con  sus  correspondientes  crucetas,  patines  y  guias. 

Ia)s  cigtlenales  íifectan  la  di-sjiosición  general  utilizada  en  to* 
dos  los  motores  de  explosión  conocidos,  variando  tan  sólo  en  pe- 
(luefios  detalles  de  construcción;  y  algunos  llevan,  además,  unos 
contrapesos  en  loa  brazos  que  sirven  para  facilitar  mejor  el  equi¬ 
librado  del  motor,  il  más  del  volante,  del  que  siempre  van  provis¬ 
tos  todos  los  motores,  no  presentando  dicho  elemento  particulari¬ 
dad  alguna  digna  de  esfiecial  mención. 

Por  último,  los  bastidores  están  constituidos,  casi  siempre,  ¡xir 
•  la  misnta  parto  inferior  de  la  caja  que,  en  la  mayoría  do  los  ca¬ 
sos,  se  jk'ololigh  para  servir  de  soporte  al  aparato  de  cambio  de 
marcha  y  al  embrague. 

9,  Disíribacidn.  —He  obtiene  en  to<los  los  motores  porcL- 
movimiento  del  émbolo  (pie  descubre  y  cierra,  succsivanionto,  los 
orificios  de  admisión  y  de  escape,  llegando  generalmente  la  mez¬ 
cla  gaseosa,  a  través  de  una  válvula,  a  la  caja,  donde  comienza 
a  Qompriiniria  débilmente  el  émbolo  a  su  descenso  para  terminar 
luego  su  compresión  en  el  cilindro  a  la  carrera  siguiente. 

T En  rigor,  esta  disposición  es  la  más  práctica  para  motores  que 
V'.  den  450  a  700  revoluciones  por  minuto;  pero  cuando  rebasan  esta 
^  última  cifra  la  válvula  no  puede  funcionar  con  toda  la  ra{iidez  que 
es  do  •desear,  y  para  evitar  este  inconveniente  varios  constructo¬ 
res  fabrican  icis  motores  llamados  de  tres  orificios,  a  saber:  uno  de 
admisión,  otro  de  escape  y  el  tercero,  que  substituye  a  la  válvula 
de  la  caja  y  va  practicado  también  en  el  cillndjx),  de  modo  que  al 
final  de  la  carrera  ascendenre  del  émbolo  éste  lo  descubre  y  per¬ 
mite  la  entrada  d(j  la  mezcla  gascíwi'&n  la  caja,  cerrándolo  al  ver 
rlficar  la  carrera  sigírientc  y  comprimiendo,  por  lo  tanto,  los  ga¬ 
ses  en  la  cajji  que  por  la  misma  compresión  del  émbolo  pasan 
luego  al  cilindro  para  dar  su  efecto  útil  en  la  forma  corriente. 

.  *  Este  sistema  do  tres  orificios  es,  pues,  más  económico,  rápido, 
y  permite  aumentar  la  velocidad  y  potencia  con  m.ayor  facilidad 
que  con -los  motores  ordinarios;  pero  a  pesar  de  todas  estas  venta¬ 
jas  tienen  a  su  vez 'un  inconveniente  digno  de  mención  y  es  que  la 
iratcneia  del  motor  no  aumenta  todo  lo  que  debiera,  en  propor- 


Holrtíx  dkl  Círculo 


iq6 

ci(')ii,  al  aumentar  la  velocidad;  lo  que  se  debe  a  que  por  este 
aumento  de  velocddad  el  tercer  orificio  permanece  abierto  durante 
un  es])acio  de  tiempo  muy  corto,  y,  por  lo  tanto,  insuficiente  para 
(pie  entre  toda  la  cantidad  necesaria  de  mezcla  gaseosa. 

Para  evitar  el  inconveniente  antes  citado  recurren  algunos 
constructores  al  sistema  combinado  de  dos  orificios  con  válvula  y 
tres  orificios,  jiudiendo  funcionar  los  motores  en  una  de  las  dos 
formas  o  en  ambas  a  la  vez;  i)ero  en  esto  último  caso  vuelve  a 
presentarse  el  defecto  atribuido  al  sistema  de  dos  orificios,  puesto 
(pie  usando  al  mismo  tiempo  el  de  tres  se  aumenta  la  velocidad. 

Por  último,  existe  un  reducidisimo  número  de  motores  de  cua¬ 
tro  orificios  en  los  que  tres  funcionan  como  en  el  sistema  de  tres  y 
el  cuarto  jicrmile  una  entrada  adicional  de  aire  puro  que  entra 
antes  ([ue  la  mezcla  gaseosa  en  el  cilindro  y  barre  los  restos  de 
gases. quem.ados  que  quedan  en  i^ste,  sin  piírdida  alguna  de  com- 
Imstible,  según  opinión  de  los  constructores,  y,  además,  refrigera 
el  émbolo  antes  tie  la  llegada  de  la  mezcla  a  la  cámara  de  explo¬ 
sión.  Este  cuarto  orificio  puede  utilizarse  a  voluntad,  de  modo  que 
el  motor  puede  trabajar  indistíntumentc  por  el  sistema  de  tres  o  de 
cuatro  orificios. 

10.  J/imcn/flciü». — La  mayoría  de  los  motores  se  alimen¬ 
tan  con  gasolina  y  el  resto  con  petróleo  ordinario.  En  el  primer 
caso  utilizan  carburadores,  en  general  de  nivel  constante,  y  en  el 
segundo  recurren  a  vaporizadores  o  a  carburadores  recalentados 
jwr  los  gases  del  escape. 

En  los  motores  de  cuatro  o  seis  cilindros  acostumbran  algunos 
do  sus  constructores  a  montar  un  carburador  por  cada  par  de 
cilimlros. 

11.  Jf/nición'. — .Se  consigue  empleando,  indistintamente,  to¬ 

dos  los  sistemas  eléctricos  de  ignición,  si  bien  entre  estos  predo¬ 
mina  el  sistema  de  magneto  con  bujías.  > 

12.  liet/nlacióii. — Pura  obtenerla  basta  modificar,  a  volun¬ 

tad,  la  calidad  y  la  cantidad  de  lá  mezcla  gaseosa  o  el  avance  a 
la  ignición.  * 

.  13.  lie/rúfcraciún. — Fuera  de  un  reducidísimo  número  de 
motores  refrigerados  por  el  sistema  de  ventilador  y  aletas  todos 
los  demás  la  consiguen  por  circulación  de  agua,  obteniéndola  con 
el  concurso  de  bombas,  en  general  de  movimiento  alternativo,  y 
el  resfo  centrifugas. 

I^i<bí’i/icacuhi  .—Ho  obtiene  por  medio  de  lubrificadores 
automáticos  o  jxir  presión,  y  en  algunos  motores  de  pequelia  po¬ 
tencia,  utilizando  el  nuevo  sistema  mixto  que  se  detalla  en  el  pá¬ 
rrafo  37. 
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15.  Kscfijii’ f/e  /os  i/dst’s  (jnenHi(li)s.  —  En  un  reducido  núme¬ 
ro  de  motores  el  tulio  de  escape  va  refrigerado  |)or  agua;  pero  de 
todos  modos  comunican  con  el  silencioso,  y  antes  do  llegar  a  éste 
llevan  una  llave  que  iiermite  el  escape  libre,  directamente  a  la  at¬ 
mósfera,  con  lo  (|ue  se  consigue  aumentar,  en  un  momento  dado, 
la  potencia,  eliminando  las  pérdidas  debidas  al  silencioso 

El  tubo  de  escape  afecta,  en  general,  la  misma  sección  en  to¬ 
da  su  longitud;  nun(|uc  en  algunos  casos  se  modifica  a  fin  do  faci¬ 
litar  mejor  el  escape  en  los  cilindros. 

lü.  Cambio  de  marcha. — .Se  cm])lean,  en  reducido  número, 
l.as  hélices  de  palas  reversibles,  y,  en  la  mayoría,  los  aparatos  de 
cambio  do  tnarcha  por  el  sistema  de  frenado  sobre  diferencial  con 
pifiones  rectos;  siendo  generalmente  el  embrague  solidario  del  cam¬ 
bio  de  marcha. 

En  algunos  motores  de  pequeña  potencia  suele  obtenerse  la 
marcha  atrás  sin  necesidad  de  aparato  de  cambio  de  marcha,  in- 
virtiendo  el  giro  del  eje  motor  en  la  forma  siguiente: 

-  .Se  coloca  la  palanca  de  avance  a  la  ignición  en  su  punto  muer¬ 
to  durante  unos  tres  o  cuatro  segundos,  lo  que  impide  el  paso  de 
la  corriente  y,  ijor  lo  tanto.  (|ue  se  produzca  la  chispa  en  el  cilin¬ 
dro;  jjéro  como  esto  último  continua  aspirando,  por  el  movimiento 
dcl  éinljolo,  en  virtud  de  la  fuerza  almacenada  en  el  volante,  se 
llcnñ  por  completo  de  gas  -y  constituyo  un  verdadero  freno,  (jue 
detiene  entonces  casi  instantáneamente  al  motor;  en  cuyo  momento 
basta  llevar  la  palanca  a  la  posición  do  retardo,  para  que  se  pro¬ 
duzca  una  contraexplosión,  que  cambia  el  sentido  en  que  gira  el 
eje  motor  y,  por  consiguieute,  el  do  marcha. 

Para  marchar  nuevamente  avante,  hay  que  repetir  la  oi>ora- 
ción  anterior,  desplazando  la  palanca  en  sentido  inv-erso. 

Este  procedimiento  so  emplea  muy  poco,  por  no  ser  práctico  a 
{Misar  de  su  sencillez,  pues  no  es  instantáneo  y  además  acostumbra 
a  fallar  en  muchas  ocasiones. 

17;  Motores  esjteciales. — Prescindiendo  de  las  ligeras  varia¬ 
ciones  de  detalle,  que  darían  lugar  a  una  descripción  intermina¬ 
ble  do  tipos  de  motores,  sin  afiortar  idea  nueva  alguna,  pues  todos 
presentan  una  dÍ8{M>8Íción  parecida,  sólo  se  describen  a  continua¬ 
ción  dos  del  reducido  número  de  motores,  que  esencialmente  difie¬ 
ren  del  témiino  generalmente  adoptado  |M)r  la  mayoría  de  los  cons¬ 
tructores. 

a)  Motores  Tnltle. — .Son  de  dos  o  cuatro  cilindros  y  perte¬ 
necen  al  sistema  combinado  de  dos  y  tres  orificios,  pero  tienen  las 
{Mirticularidades  siguientes: 

La  válvula  que  [Mírmite  el  paso  de  la  mezcla  a  la  caja,  es  ro- 
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tjüiva  \  s(*  aefiona  |)or  ol  eje  inotor,  con  el  intermedio  de  unos  pi¬ 
ñones  rectos,  COI)  lo  ([lie  se  consifítie  que  su  npoi  tura  y  cierre  ten¬ 
ga  Inflar  con  mareada  exaciiiud. 

I^os  oriticios  de  admisión  y  de  escape  son  dobles  y  van  dis¬ 
puestos  en  los  extremoB  de  dos  diámetros  perpendieiilarcs  entre  sí; 
llevatnlo,  ¡)or  consigniente,  el  émbolo  también  dos  tabiques,  en 
lugar  de  uno,  como  ocurre  en  los  motores  corrientes. 

Kinalmenfe,  en  los  motores  de  cuatro  e¡lindro.s,  el  tubo  que  co- 
innnic.i  con  el  carburador  se  biínrca  en  dos  y  lleva  en  cada  uno 
tic  éstos  una  llave  de  tres  pasos  que  permite  la  alitiientacióii  por 
par  tle  cilindros,  o  que  sólo  entro  aire  en  dos  de  ellos,  aislámlolos 
del  carburador,  íi  tin  de  (¡ue  el  motor  trabaje  únicamente  con  los 
otros  dos  cuando  convenga  reducir,  a  volmifad,  la  potencia. 

h)  Mdiitrcs  a/iiiioit/finón  (Hrcdn. — Utilizan  exclusiva¬ 
mente  el  petróleo  como  único  combustible,  y  .su  principal  caracte- 
ristica  con.siste  en  que,  siendo  su  ciclo  de  dos  tiempos,  durante  la 
asi)irac¡ón  el  motor  sólo  admite  aire,  ol  cual,  una  ve?,  comprimido 
en  el  cilindro,  recibe  el  combustible,  que  se  pulveriza  y  mezcla 
con  el  aire  ya  comprimido,  produciéndose  su  ignición  |X)r  autoin- 
flamación. 

K1  sistema  de  disfribnción  empleado  es  el  de  tres  orificios;  una 
bomba,  accionada  |)or  el  eje  motor,  inyecta  oportunamente  el  ijc- 
Iróleo,  cuya  cantidad  se  gradúa  con  el  concurso  de  un  regulador. 

18.  Propulsores  ífí/tunVy/c.v.— Todos  los  aparato.s  de  esto  gé* 
ñero  van  provistos  de  motores  de  cx])losión  de  dos  tiempos,  nionO' 
cilindricos  y  de  1  7,,u  2  II  P,  siendo,  como  en  Europa,  su  aplica¬ 
ción  rclíitivamente  escasa  por  los  inconvenientes  que  reúne  este 
sistgina,  minea  superados  por  las  ventajas  que  les  ntribuyen  sus 
constructores,  algunos  de  los  cuales,  en  su  afán  de  Imcerlos  más 
prácticos,  facilitan,  además,  una  bancada  y  una  polea  que  permi¬ 
ten  utilizar  también  el  motor  en  tierra,  después  de  desconectar  la 
liélicc,  como  motor  lijo  para  cualquier  aplicación  industrial  de  pe- 
quefia  iinixutaiicia,  siempre  que  no  se  le  necesite' para  la  pnk 
pulsión. 

III,— Motorea  de  expleslén  de  euatva 

1 0.  Disposicum  fpmeraly  número  de  riYú)//ro.v.— .Salvo  on 
reilueidísimo  númei-o,  todos  son  verticales;  monocilfndricos  para 
pequeñas  jioteneias  y  de  dos,  tres,  cuatro, .  seis  y  ocho  cilindros 
liara  los  mayores,  yendo  éstos  montados  separados  o  agrunadiM 
por  pares.  ,  * 

20.  Jdanentos  del  molar. — Todo  cuanto  se  ha  dicho  en  el 
párrafo  8,  referente  a  los  elementos  do  los  motores  de  dos  tiemims, 
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es  aplicable  a  los  de  cuatro  tíeinjios,  con  la  sola  diferencia  de  que 
los  émbolos  no  llevan  el  tabique  de  que  van  provistos  los  motores 
(le  dos  tiempos,  por  sor  innecesario,  y¡i  que  cada  fase  del  ciclo 
tiene  lugar  por  completo  e  independientemente  de  las  otras  tres,  a 
cada  carrera  del  émbolo. 


21.  DistrihwUm, — Tanto  las  válvulas  do  nilmisión  como  las 
de  escape,  van  conducidas  por  ol  eje  motor,  jior  cuahiuiera  de  los 
sistemas  conocidos;  a  excepción  de  algunos  motores  de  reducida 
potencia  que  usan  las  válvulas  de  admisión  automáticas. 

(jencralmentc  todas  las  válvulas  se  colocan  a  un  solo  costado 
del  motor,  con  lo  que  hasta  para  accionarlas  únicamente  un  eje 
secundario. 

22.  Alimenlacmlíf  i/fnieidnj  re/pdacidn,  re/'rú/eracwn ,  lu¬ 
brificación.,  escape  de  los  /pises  quemados  ij  cambio  de  mar- 
c/ta.— -En  todos  estos  detalles,  siguen  la  misma  orientación  que  los 
motores  de  dos  tiempo.s,  con  laa  diferencias  siguientes,  a  saber:  en 
la  refrigeraeíón  predominan  la»  bombas  centrífugas  y  las  de  en¬ 
grana^,  para  la  circulación  de  agua,  en  lugar  de  las  de  movi¬ 
miento  aílematlvo;  no  emplean  el  sistema  de  lubrificación  mixto, 
y,  por  último,  no  pueden  utilizar  el  defectuoM)  sistema  de  cambio 
de  marcha  invirtiendo  el  giro  del  e^  motor,  maniobrando  la  pa- 


.  lanca  de  avance  a  la  ignición. 

Además,  existen  algunos  motorea  que  utilizan  también  como 
combustible  el  gas  pdbre,  f 

23.  Molares  reversibles. — Son  mu,v  contados  y  en  ellos  se 
consigue  el  cambio  de  marcha  modifieando  la  distribución,  para  lo 
cual  el  eje  secundario  que  acciona  le»  camones  de  las  válvulas, 
lleva  además  otro  juego  de  camones,  que  entran  en  acción  corrien  ■ 
<to  longitudinalmente  el  ejo  y  modifican,  por  lo  tanto,  el  funcio¬ 
namiento  dé  las  válvulas.  ^  , 

El  eje  incalida riOy se  muevo  por  medio  de  una  sencilla  palan- 


‘  ca  do  maniobra. 

Motores  de  dolde  Los  .motores  Standard  son 

los  únicos  que  se  construyen  de  este  sistema;  son  reversibles,  de 
seis  cilindros  y  deben  eonsitlorarso  como  una  de  las  mejores  ma¬ 
quinas  marinas  de  combustión  interna.  , 

Cada  cilindro  lleva  dos  válvulas  de  admli^  y  dos  de  cscaixí, 
dispuestas,  respeetivu mente,  a  uno  y  otro  lado  de  a<iuél  y  accio¬ 
nadas  por  dos  ejes  horizontales  de  distribución,  que  pueden  des¬ 
plazarse  provistos  de  dos  juegos  de  ca- 

luones,  destinada»  uno  para  la  marclia  avante  y  el  otro  para  la 
marebá  atrás.  Los  ojes  de  distribución  reciben  su  movimiento  del 
Mtr»  inntor  Dor  luedio  d©  engranajtis. 
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El  cíiTubio  do  marolin  bc  consigne  j)or  la  siguiente  disposición: 
los  tres  cilindros  de  po]»a,  llevan  además  iin  .juego  de  válvulas  de 
admisión  conducidas,  (pie  permiten  la  entrada  de  cierta  cantidad 
de  aire  (*omj>rimido,  destinada  a  iniciar  la  mandia,  y  se  accionan 
])or  medio  de  inia  palanca,  ipie  maniobra  tainbióm  los  ejes  de  dis* 
tríbnción;  bastando,  por  lo  tanto,  ('oloear  dielia  palanca  conve- 
nieniemcnte  para  (pie  rota  la  marcha  por  los  cilindros  de  popa, 
en  el  sentido  deseado,  arrastren  ¿«stos  en  la  suya  a  los  tres  res¬ 
tantes. 

La  marelia  o  potencia  rodueidn  se  consigue,  de  «u  modo  sen¬ 
cillo  y  económico,  inmovilizando  las  válvulas  inferiores  de  distri¬ 
bución  ]>or  la  acción  de  una  palanca,  (pie  deja  permanentemente 
cerra(la.s  las  de  admisión  y  aiiicrtas  las  de%scape;  quedando  con¬ 
vertido  así  el  motor  en  uno  de  simple  efecto  y  su  potencia  reduci¬ 
da  a  la  mitad.  Esta  última,  puede  reducirse  todavía  a  su  mitad, 
es  decir,  a  la  cuarta  parte  de  Iti  total  de  la  máquina,  pues  eoíno 
los  sois  cilindros  están  dispuestos  en  dos  gimpos  de  tres  cada  uno, 
basta  desconectar  el  c.je  motor  entre  ambos,  para  que  sólo  funcio¬ 
nen  los  tres  cilindros  de  popa  como  si  fueran  de  simple  efecto. 

2i3,  Molotys  especiales. — .Se  describen  a  continuación  los 
motores  SphiníV  y  J/ei/nofds,  que  difieren  esencialmente  do  los 
tipos  eonienfes  en  el  proeediniiento  de  la  distribución. 

a]  Mofar  Sphhuv. — Emplea  el  sistema  de  distribución  por 
eorrederas,  las  cuales  accionadas  por  bielas  y  un  cigüeñal  secun¬ 
dario  movido  por  una  disposición  apropiada,  por  el  eje  motor, 
descubren  en  el  momento  ojxn'tuuo  unas  lumbreras  de  que  van 
provistos  los  cilindros  y  que  coinciden  con  otras  practicadas  en 
las  corredciTíS,  que  connmicau,  a  su  vez,  rcspc^cüvmnu^to  eoh  los 
tubos  de  admisión  y  de  escai>e. 

Como  se  ve,  en  este  motor  so  ha  tratado  do  evitar  loa  fnew- 
venientes  que  so  atribuyen  a  las  válvulas  ordinarias,  cuando  lea 
motores  giran  a  gran  velocidad,  a  saber:  choque,  martilleo  y  so¬ 
bre  todo  el  ruido  cuando  los  enmones  sw  muy  agudos,  y  ad^As 
el  laminado  y  estrangulación  de  los  gasijs  por  la  Insuilcicntc  ele¬ 
vación  do  las  válvulas,  cosa  que  no  ocurre  con  el  sistema  de  dis¬ 
tribución  por  correderas,  cuyas  ventajas,  sin  embargo,  quedan 
contrarrestadas,  en  j)arte,  por  las  diflcultades  qu©  presenta  para 
su  engrane  y  enfriaiuicuto  y,  ])articularraente,  por  ser  relaUva- 
meiite  poco  accesibles,  lo  que  impide  re|^nir  c©«  rapidez  cual-' 
quier  averia;  siendo,  sin  duda,  por  todas  estas  causas  por  la»  que 
lio  hayan  tenido,  por  ahora,  imitadores  en  Korte  América,  Í(» 
constructores  del  motor  que  se  acaim  de, d^eriblr. 

h)  Mofor  líeiptohis. — Se  construye  de  cuatro  a  seis  eilln- 
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(Iros  y  como  el  motor  anterior  tiene  p«r  olijcto,  tainbión.  ol  evitar 
los  inconvenientes  antes  citados  ded  sistema  c(urieiitemciite  em¬ 
pleado  do  distribución  por  válviila.s  accionadas  por  t  amones,  para 
lo  cual  cada  cilindro  lleva  en  su  fondo  una  válvula  única,  cuya 
lumbrera  facilita,  aUernativamente,  la  admisión  y  el  escape. 
C.Tda  válvula  lleva  además  un  pifión;  siendo  todas  ellas  acc  iona- 
das  i>or  el  c.je  motor,  por  el  intermedio  de  un  eje  sectindario  verti¬ 
cal  y  de  sus  re8|>ectivos  pifiones. 

Este  aistoma  de  distribución  ea  muy  ingen  ¡oso;  pero  nccesitti 
ser  absolutamente  estanco,  lo  que  forzosamente  lia  de  prc.sontaf 
siempre  más  dificultades,  que  utilizando  el  sistema  corriente  de 
distribución  adoptado  por  la  generalidad  de  los  eonstriietore.s. 

26.  Motores  horizonfales.  —  Existe  un  reducido  número  de 
motores  do  esta  clase,  tí>d<»  lea  cuales  llevan  los  cilindros  enfron- 
t.ados  por  pares,  quedando,  jior  consiguiente,  en  el  centro  el  eje 
motor.  Esta  disposición  resulta  muy  reducida  y  compacta,  y  cons¬ 
tituye  su  principal  ventaja,  por  el  poquefio  espacio  que  retiñiere 
la  instalación  a  bordo;  pero  díclta  veiitaj.'i  queda,  en  cambio,  con¬ 
trarrestada  con  el  defecto  de  la  ovalización,  propio,  principal¬ 
mente,  do  todos  los  motores  horizontales. 

IV.— Aooesorioa  de  toe  motoree  de  exploeldn 

27.  Obseixación. — Descritos  en  los  dos  capítulos  que  ante¬ 
ceden,  los  diferentes  sistemas  de  distribución,  alimentación,  regu¬ 
lación,  ignición,  refrigeración,  lubrificación,  escape  y  cambio  de 
marcha,  empleados  en  los  motores  de  explosión  de  dos  y  de  cua¬ 
tro  tiempos  que,  para  su  aplicación  a  la  marina,  se  construyen 
en  Norte  América,  sólo  resta  detallar  únicamente  los  accesorios  o 
las  disposiciones  dignas  de  meiicióii,  ya  por  su  originalidad,  bien 
porque  marquen  una  tendencia  nueva  o  decididamente  definida; 
pues  debido  a  la  gran  variedad  de  modelos  que  cada  día  se  pre¬ 
senta#,  dentro  de 'cada  sisfeuia,  sin  más  diferencia,  en  general, 
que  ligeras  variaciones  de  detalle,  so  comprende  la  dificultad  o 
inutilidad  que  reportarla  su  completa  recopilación,  cuando  el  tin 
primordial  del  presento  traba.jo  tendni  snHcienre  para  verse  emn- 
pUdo,  con  limitarse  a  indicar  la  orientación  seguida  en  la  actuali¬ 
dad  l>or  la  mayoría  do  ios  constructores  norteamericanos  en  de¬ 
terminados  accesorios  y  sus  concepciones  má.s  interesantes,  aun¬ 
que  no  sean  todas  ellas,  tal  vez,  las  más  generalizadlas. 

28.  Carburadores  \j  raporizadores  o  (¡asi fu-adores.— Mm- 
que,  cemo  en  Europa,  predominan  los  earbiiradoies  de  nivel  cons¬ 
tante,  cuando  se  emplea  la  ga.soliim  como  combustible,  hay  en 

.  ellos  más  uniformidad  cu  su  construcción,  siendo  ademas  sus  flo- 
todoreá  cari  »fe«ipí«  ^  corcho  en  lugar  de  metal. 
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(ionenilmcnte,  la  válvula  (lue,  en  los  motores  de  dos  tiempos 
y  dos  orilicios,  sirve  para  la  llegada  de  la  mezcla  gaseosa  a  la 
caja  del  motor,  va  montada  en  el  carburador,  el  cual  lleva  una 
disposición  (pie  le  permite  utilizar  aquélla  y  alimentar  también 
los  motores  si  son  de  tres  oriíicios,  o  bien  funcionar  ambas,  a  un 
mismo  tiempo,  cuando  se  emplee  el  sistema  combinado  de  dos  y 
tres  orificios. 

Kxiste,  además,  un  reducido  número  de  carburadores  de  ali¬ 
mentación  directa,  los  cuales  sólo  pueden  luchar  con  los  de  nivel 
constante  por  su  mayor  baratura  y  afectan  formas  y  disposiciones 
muy  divcLsas. 

l’or  último,  para  los  motores  que  se  aUmeiitan  con  petróleo 
ordinario,  se  emplean  carburadores  especiales,  vajwrizadores  y 
gasiíicadores,  de  diferentes  formas,  i)ero  de  un  funcionamiento 
análogo  al  de  sus  similares  europeos. 

2ÍI.  Gasóf/eaos  de  f/(is  pobre.— Üu  empleo  es  todavía  muy 
reducido;  son  de  aspiración  y  se  alimentan  indistintamente  con 
antracita,  corriente  o  menuda,  con  carbón  vegetcl  o  con  cok, 
existiendo  dentro  de  cada  tipo  tan  sólo  pequefias  modificaciones, 
adecuadas  a  las  condiciones  y  iwtencia  de  los  motores  que  deban 
utilizarlos.  ■  ^ 

30.  Emp/eo  de  los  (li/ereotcs  procedimientos  de  it/niridn 
eléctrica. — Prescindiendo  de  los  motores  de  dos  tiem])os  y  alimen¬ 
tación  directa  (párrafo  17  h)  que  emplean  la  autoinflamación,  to¬ 
dos  los  demás,  tanto  de  dos  como  de  cuatro  tiempos,  utilizan  in¬ 
distintamente  uno  cualquiera  de  los  siguientes  sistemas  de  Igni¬ 
ción  eléctrica,  a  saber: 

1. "  Ignición  por  pilas  o  acumuladores. ' 

2. "  Ignición  por  magneto.  ^ 

3. "  Ignición  doble  jtor  magneto  y  acumuladores.  ’  • 

•1."  Ignición  ¡K)!' dinamo.  '  “ 

o."  Ignición  dol)le  por  dinamo  y  acumuladores. 

Recurren  al  primer  sistema  únicamente  los  motoi'cs  de  |)eque- 
fia  potencia  y  |k)co  precio,  pues  resulta  una  diferencia  económica 
bastante  aprcciable  entre  este  procedimiento  y  los  de  magi.ctos 
o  dinamos,  Además,  se  halla  más  generalizado  el  empleo  de  las 
pilas  secas,  porque  siendo  su  precio  muy  reducido  conipcns:t  sus 
gastos  de  recambio  el  costo  mayor  de  los  acumuladores  y  el  de  su 
carga,  asi  como  las  dificultades  que  pueden  pi^setitnrse  para  jío- 
der  efectuar  esta  última  operación  en  cualquier  puerto. 

El  segundo  y  tercer  siatcma,  son  los  más  en  l>ogn  hoy  día,  so¬ 
bre  todo  el  de  magneto  sola,  pues  si  bien  el  procedimiento  doble 
(le  magneto  y  acumuladores  presenta  sus  ventajas,  resulta,  en 
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cambio,  más  caro  y  tiene  la  molesti.a  de  líi  carga  de  lo.s  acumula¬ 
dores.  En  general,  puede  decirse  (|ue  existen  casi  lautas  magnetos 
como  fabricantes  de  motores;  pero  predominan  sobre  toda.s  las  di¬ 
ferentes  magnetos  .^o.sr/i  (análogas  a  las  europeas  del  mismo  tipo 
I)or  ser  las  mismas  patentes)  hasta  el  punto  de  (pie  todn.s  los  cons¬ 
tructores  de  motores  anuncian  en  sus  catálogos  (pie  ¡)ueden  susti¬ 
tuir  a  voluntad  del  cliente  las  magnetos  que  utilizan  corriente¬ 
mente  por  la  correspondiente  fíosch  mediante  un  solneprecio. 

En  cuanto  a  los  sistemas  de  ignición  por  dinamo  o  jior  dinamo 
y  acumuladores,  puede  decirse  (pte  su  empleo  se  halla  bastante 
restringido,  pues  la  necesidad  de  marchar  a  l.UOO  revoluciones 
por  minuto  como  niinimo,  constituye  una  complicación  únicamen¬ 
te  compensada  cuando  también  se  utilizan  las  dinamos  y  acuinn- 
ladores  para  el  alumbrado  del  barco. 

Tor  último,  dentro  de  cada  uno  de  los  procedimientos  resefia- 
dos  existe,  entre  sus  elementos  compleiñentarios,  como  son  las 
bobinas  de  inducción,  bujías,  ruptores,  interruptores  o  temblado¬ 
res,  distribuidores,  etc.,  una  gran  variedad,  cuya  larga  enumera¬ 
ción  seria  recargar  este  capitulo  sin  resultado  práctico;  de  mpii 
que  sólo  se  describan  a  continuación  algunas  de  aipiellas  disposi¬ 
ciones,  qne  i>or  su  mayor  o  menor  originalidad  son  dignas  de  men¬ 
ción,  sin  qüe,  sin  embargo,  sirva  esto  de  menosprecio  para  las 
restantes,  ¡jor  su  omisión. 

31.  iftyífls.— Predomina  el  su  constoucción  la  i>orcelana 
como  principal  matérift  aisladora,  y^en  todas  ellas  se  ha  procura¬ 
do  evitar  quo  se  ensucien  fácilmenté,  vnl||5!a4ose  de  los  diversos 
procedimientos  conotíldos  paya  que  no  se  depositen  en  sus  jumtas 
los  residuos  carbonosos,  que  impiden  que  salto  la  chispa  entre 
éstas.,.*:'  ■  ' 

Ent|e  las  bujías  qáe  se  apartan  de  la  disposición  general,  me¬ 
rece  cirarse-una  que,  en  rigor,  se  cpm|)one  de  una  bujía  corriente 
y  una  llave  do  compresión,  todo  en  una  pieza;  bastando  ech.ir  poi 

la  llave  un  poéo  de  petróleo,  para  limpiar  la  biijia  rápidamente, 

dando  un  par  de  vueltas  al  eje  niotor,  teniendo  cortado  el  circuito 
para  la  ignictón.  Dicha  llave  puede  utilizarse,  también,  para  des- 
empefiar  todos  los  cometidos  propios  de  las  llaves  de  comprcsi()n. 

Las  bujías  se  protegen,  generalmente,  contra  la  grasa  y  las 
salpicaduras  de  agua  ifmlada,  que  podría  ensuciar  sus  terminales, 

por  medio  de  Uii»i„eampa|ia  de  jwrcelana. 

btra  novetlad  aow  lm  bujiasdndiinas,  cuya  razón  de  ser  es  la 
siguiente:  Sabido  es,  qtm  tanto  las  pilas  como  las  acumuladores  v 
temayoriadelasmálnetos,  son  de  Iwja  tensión,  siendo  i.(.r  lo 
tanto,  insuficiente  su  fuerza  para  que  pueda  saltar  la  ciiispa  en  el 
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Büiio  do  una  masa  gaseosa  tan  fuertemente  comprimida,  como  se 
halla  ésta  en  la  cámara  do  explosión  de!  cilindro,  al  terminar  el 
periodo  de  compresión.  La  bobina  de  inducción,  soluciona  el  pro¬ 
blema,  pues  transforma  la  corriente  <lo  baja  en  otra  de  alta  ten¬ 
sión;  pero  requiere  un  perfecto  aislamiento  en  los  cables  de  alta 
tensión  que  unen  las  bobinas  a  las  bujías. 

Para  evitar  este  inconveniente,  han  aparecido  unas  nuevas 
Imjias  que  llevan  consigo  uria  bobina,  ha  cual,  funcionando  unida 
a  la  bujía,  no  exige  una  canalización  eléctrica  de  alta  tensión; 
llevando  unas  bu  jías  el  temblador  y  el  condensador  con  la  bobina, 
iniontraa  otros  sólo  son  bujía  y  bobina,  yendo  el  temirlador  y  el 
condensador  juntos,  formando  un  todo  Independiente  de  la  bujia- 
boidna,  lo  que  permite  utilizar,  con  el  concur.so  de  un  distribui¬ 
dor,  un  sólo  temblador  para  varitis  bujías;  siendo  esto  sistema 
algo  más  prátdico  que  el  primero,  pues  es  más  fácil  ajustar  un 
sólo  teinl)lador  que  varios.  Existe,  además,  otra  disposición  mejor 
que  las  anteriores,  pues  consiste  en  una  bobina  adaptable  a  eiml- 
(piier  bujía,  la  cual,  con  este  procedimiento,  puedo  fácilmente 
reemplnzarso  en  caso  de  avería. 

Sin  embargo,  teniendo  en  cuenta  que  las  canalizaciones  de 
alta  tensión  se  aíslan  perfectamente,  se  deduce  que  las  ventiijns 
do  las  bujius-bobinas  son  muy  relativas  y,"  en  cambio,  ííenon  el 
inconveniente  de  que  ln.s  bobinas  »on  fáciles  do  deteriorar  a  causa 
de  las  elevadas  tempcíraturas  que  han  de  soportar,  dada  su  gran 
proximidad  a  los  cilindros,  a  j)esar  de  las  grandes  tumperatunts 
que  pueden  resistir,  según  dicen  sus  eoustruetores. 

32.  liuptores  nuTfhiicos. — Aplicándose  todos  los  sistemas 
de  ignición  eléctrica,  dado  el  gran  número  de  con.strne torea  de 
motores  marinos  de  explosión,  no  faltan  algunos  de  éstos,  que  uti¬ 
lizan  los  ruptores  ineeánieos  ponjue  no  requiere  este  procedimien¬ 
to  corrientes  de  alta  tensión;  pero  esta  ventaja  qne<ia  anulaila  con 
el  inconveniente  de  que  su  mecanismo  es  mucho  más  emniílieatlo 
que  el  empleo  del  sistema  corriente  de  btijias,  por  csuya  razón  »o 
los  ha  aceptado  la  mayorin. 

33.  Diatnbnuhí'eít. — (Jeneralmente,  van  montados  en  el  et(- 
tremo  suiwrior  do  un  eje  vertical  secundario  accionado  por  el  e.|e 
motor.  Como  se  ve,  ditieren  del  proeedimiento  H(*guido  en  Europa, 
dottde  las  casas  constructoras  iniimnen,  casi  siejiipre,  el  sistema 
de  ignición  por  ellas  elegido  {en  su  mayoría  por  magneto);  mien¬ 
tras  que  en  Norte  Anióriea  no  ocurre  así,  fKirque  a  jíesar  de  em¬ 
plear  cada  constructor,  a  su  juicio,  el  sistema  de  Ignición'  más 
apropiado  a  las  eondicione,s  do  sus  motores,  deja  sieinjire  a  la 
cleecióti  del  clientfs  su  sustitución  iK>r  otro,  cosa  fácil  utilizando 
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la  disposición  antes  descrita,  pues  es  aplicable  a  (“ualquiera  de  los 
proeetlimiontos  eléctricos  de  ignición  boj’  en  uso. 

84.  Genct'tufor  r/e  rorríetife  f/<r  tiohlf!  indf/iti’lo. — Constitu¬ 
ye  una  novedad  digna  de  motición  y  se  compone  tic  una  caja  per¬ 
fectamente  estanca,  en  cuyo  interior  lleva  dos  sencillas  magno 
toe;  dos  bobinas  do  inducción,  unidas  entre  si,  y  ilos  armatluras, 
con  sus  corresiMJudicntcs  resortes  antagonistas  y  dispuestas  una 
sobro  las  magnetos  y  la  otra  debajo  (ie  las  bobinas,  cuyo  inducido 
va  unido  por  uuo  de  sus  u.xt.rcmos  a  masa  y  {wr  el  otro  a  un  caldo 
de  alta  tensión,  que  sale  de  la  caja  <lel  generador  a  través  do  un 
prensa  estopas  y  termina  en  la  bujía. 

Todas  las  partes  móviles,  se  accionan  por  ineiiio  de  una  bíirrn 
que  rccilMJ  un  movimiento  alternativo  con  el  concur.so  <le  tina  va¬ 
rilla  con  su  resorte,'  una  palanca  y  un  camón  montado  en  el  eje; 
bastando,  jtor  consiguiente,  el  giro  de  esto  último  jmra  <iue  en  el 
moinento  oportuno  se 'engendre  la  corriente  de  baja  tensión,  por 
las  magnetos,  transformándose  en  las  boltiaas  en  otra  de  alta,  al 
mismo  tiempo  que  uctiVa  una  de  las  armaduras  como  temblador  y 
provoca  la  chispa  en  la  bujía. 

Como  so  ve,  esto  generador  de  corriente,  por  su  sencillo  y 
buen  funcionnniíento,  estnnqueidad  y  económico  precio,  resulta 
más  ventajoso  (pie  la  igtiición  [lor  pilas  o  acumuladores,  pues  no 
requiere  ci  cenctirso  do  estos  elementos,  ni  de  bobinas  Indepen- 
dicnies,  canalizaciones  eléctrieas,  eUt,;  siendo  también  preferible 
hiwtu  el  empleo  del  sistema  corriente  de  imignetos,  de  alta  o  baja 
toasión,  las  cuales  son  más  eomplieadus  y  costo.sas. 

'  CoHtimtarti. 

.  fOc  t»  Ofmiw/ * 

_ _ -  — 

ElECTRiqPftD  V  QUfMlC/V 

Revestimientos  metálicos 

’  JÉlbemoa  qlio  a  la  reunión  de  metilos  puestos  en  ejecución  para 
eonseguir  la  reproducción  de  objetos,  o  el  revestimiento  de  piezas 
metálicas  en  la  industria,  «olo  llmna  ípili  nnopiusltu. 

En  el  primor  caso,  se  onípea  para  reproducir  obras  artísticas, 
Ifrabados  tipográtleos;  y  en  ol  segundo,  para  iilckclar,  platear, 
objetos  divertc^* . 


! 
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Nos  ocuparemos  de  los  revestimientos  nictálicos,  que  es  la 
ramit  más  importante  de  la  (jah'aiwj)hisha  y  su  obtención  se  ve- 
rilica  por  medios  prácticos  que  da  la  química  ayudada  por  la  elec¬ 
tricidad. 


Consideraciones. — Cuando  la  electricidad  atraviesa  íin  baTio 
(luimico  Husceptilde  de  ser  descompuesto,  provoca  la  separación 
de  RUS  partes.  En  una  descomposición,  el  radical  básico  se  dirige 
al  elcdvoáo,  por  donde  sale  la  corriente  en  el  bafio,  y  el  radical 
áculo  se  dirige  al  dcrfrotfo,  por  donde  entra  la  corriente;  llamán¬ 
dole  dcch'oHsis,  a  la  operación  de  descomponer  los  cuerpos  por  la 
corriente  y  clcrhvfi/os,  a  los  cuerpos  descompuestos.  Las  extre¬ 
midades  de  los  conductores  que  están  sumergidos  en  el  bailo,  se 
llaman  electrodos,  recibiendo  el  nombre  particular  do  anodo,  el 
(pie  corresponde  al  polo  positivo  del  generador  eléctrico  y  cátodo 
al  del  ner/ativo. 

Para  que  la  electrólisis  tonga  lugar,  es  preciso  que  el  cuerpo 
(pie  se  desee  deacomiwner  sea  cpnductor  de  la  electricidad  y  estó 
en  estado  liquido,  bien  sea  debido  a  una  disolución  o  a  una  fusión, 
y  aunqué  generalmente  es  el  agua  el  disolvente,  «no  es  indispen¬ 
sable  este  liquido  para  ello. 

En  todos  los  baflos  químicos  que  se  quieran  tratar  eléctrica¬ 
mente,  la  corriente  entra  por  el  ánodo,  se  conduce  por  medio  de 
la  electrólisis  en  la  capa  del  liquido  comprendida  entre  el  anodo 
y  el  cátodo,  saliendo  jwr  este  último.  r 

Faraday,  Ilecquerel  y  otros  autores,  han  estudiado  detenida¬ 
mente  los  fenómenos  que  ocurren  en  la  electrólisis  y  dado  las  le¬ 
yes  que  la  rigen. 

Las  dos  principales  de  Faraday,  que  son  muy  importantes,  se 
expresan  así: 

1. “  «La  cantidad  do  sustancia  descompuesta  en  un  intervalo 
do  tiom])o  dado,  es  proporcional  a  la  electricidad  que  pasa  por  el 
liquido.»' 

2.  Cuando  una  misma  corriente  obra  simultáneamente  so¬ 
né  una  serio  de  disoluciones,  los  pesos  de  los  elementos  separa¬ 
dos  en  cada  uno  de  ellos,  están  en  la  misma  relación  que  sus 
equivalentes  químicos.» 

La  do  Becqucrol  es  la  siguiente: 

«Cuando  dos  cueriws  forman  combinaciones  múltiples  entre  si, 
la  (lescomposición  do  aquéllos  está  regida  por  el  elemento  ne- 
f/afivo.»  .  •  . 


I  ara  estudiar  ordenadamente  la  Industria  de  los  revestimien¬ 
tos  me  a  icos  por  medio  de  la  electricidad,  lo  haremos  por  sepa¬ 
rado,  detallando  todas  las  manipulaciones  que  son  convenientes 
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hacer  y  los  datos  precisos  para  obtener  el  mejor  resultado  prác¬ 
tico  con  los  diversos  metales  que  se  empleen. 

NICKELADO 

Consideraciones.  —El  nickel  en  estado  de  pureza,  es  dúctil 
y  capaz  de  recibir  un  buen  pulimento,  siendo  su  densidad  varia¬ 
ble  de  8*3  a  9'2.  Su  color  es  blanco  parduzco;  a  la  temperatura 
ordinaria  es  magnético,  aunque  cesa  do  serlo  a  los  2Ó0'’,  siendo 
inalterable  en  el  aire  a  la  temperatura  ordinaria;  se  disuelve  len¬ 
tamente  en  los  ácidos  sulfúrico  y  cloridrico  dilui(lo3  y  más  rápida¬ 
mente  en  el  nítrico. 

Un  buen  nickolado  debe  ser  blanco  y  sólido,  dependiendo  es 
tas  cualidades  do  las  condicrones  siguientes: 

1. “  Preparación  más  conveniente  de  los  bafios  y  necesidad 
do  que  sean  puras  las  sales  del  nickel  que  se  emplean. 

2. “  Fuerza  electro-motriz  necesaria,(F.  E.  ^I.)  y  densidad 
de  corriente  más  apropósito,  según  la  distinta  composición  de  los 
baflos- 

8."  Preparación  do  los 'objetos  que  se  van  a  nickclar.  antes, 
durante  y  después  de  la  inmersión  en  el  bailo  quimico. 

Bafto  para  nickclar. — Para  la  preparación  de  un  baño  (pie  dé 
buenos  depósitos  de  nickel,  es  una  condición  primordial,  la  pure¬ 
za  dé  la  sal  que  se  emplee:  el  agua  tiene  también  una  gran  impor¬ 
tancia,  para  obtener  un  buen  éxito,  y  por  eso  debiera  usarse  la 
destilada,  pero  en  caso  do  no  poder  (lisponer  de  ésta,  debe  tomar¬ 
se  la  de  lluvia. 

Las  proporciones  de  las  sales  contenidas  en  el  bafio,  deben  ser 
tomadas  exactamente,  pues  un  bailo  pobre  so  agota  ráiiidamente, 
mientras  que  el  bafio  muy  concentrado,  da  lugar  a  cristalizacio¬ 
nes  irregulares.  .-11 

Existe  un  gran  número  de  fórmulas  para  la  comiiosición  de  los 

baflos  de  nickel,  siendo  las  más  usadas  las  siguientes: 

'  l.“  Sulfato  doble  de  nickel  y  de  amoniaco -  1  Kilóg.*?. 

Agua  destilada . 10  Litros. 

Se  preiiara,  haciendo  disolver  a  saturación  en  agua  destilada 
caliente,  sulfato  doble  de  nickel  y  do  amoniaco  (que  no  tenga  óxi¬ 
dos  de  metales  alcalinos  y  alcalinos-terrosos)  y  filtrando  el  licor 
después  dél  enfriamiento. 

2,*  Sulfato  doble  de  nickel  y  de  amoniaco. . .  0*400  Kg. 

Carbonato  de  amoniaco .  0*300  » 

Agua  destilada . . Litros 

.Se  prepara  haciendo  disolver  las  dos  sales  en  agua  caliente.  .Se 
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hecha  poco  a  j>oco  la  disolución  de  carbonato  do  amoniaco  en  la 
que  coníionc  el  nickel,  teniendo  cuidado  de  no  pasar  la  ncutrnli- 
zacíión,  que  se  reconoce  cuando  el  papel  azul  de  tornasol  no  so  en¬ 


rojezca  Rensildeinentc. 

íl.'‘  Sulfato  nitrato  o  cloruro  de  nickel .  1  parte. 

Cloruro  do  amonio  cristalizado . .  1  » 

Agua  destilada . . . 20  » 

Se  prepara  como  la  anterior. 

Sulfato  de  nickel . 270  gramos. 

Citrato  de  nickel .  200  » 

Acido  benzoico .  70  » 

Agua  destilada. . .  10  Litros. 

Se  i)rcpara  calentando  las  8alc.s  de  nickel  en  agua  y  cuando  el 
li([U¡do  está  en  ebullición,  se  le  añade  el  ácido,  que  se  combina 
mejor  con  la  mezcla  que  con  el  agua  sola. 

5.”  Cloruro  de  nickel . . . 140  gramos. 

Citrato  de  nickel. . . . 140  » 

Acituto  de  nickel . 140  » 

Fosfato  de  nickel . 140  > 

Acido  benzoico . . . ' .  70  » 

Agua  destilada . 10  Litros. 


Se  prepara  del  mismo  modo  que  el  anterior. 

Después  de  algún  tiempo  de  empleo,  los  bfifios  do  nickel,  se  al¬ 
teran  según  los  anodos  que  so  liayan  usado  y  llegan  a  ser  alcali¬ 
nos  o  ácidos.  Cuando  la  solución  llega  a  ser  demasiado  alcalina, 
se  produce  una  especie  de  lodo  amarillo  A'erd oso  que  el  ba¬ 
ño  y  da  a  los  obietos  una  apariencia  desagradable;  y  cuando  la 
solución  llega  a  ser  demasiado  ácida,  aunque  el  depósito  conserve 
su  blancura,  so  adhiere  mal  y  se  osfolia. 

eeatímttrá. 

- - — - - 

tJieuoróos  éoí  &oníro  áurpuiB  el  Ifimesfre 

A  petición  propia  y  por  llevar  con  exceso  el  tiempo  que  el 
Reglamento  prefija,  se  acordó  relevar  en  su  puesto  do  secretario 
de  la  .limta  de  gobierno,  aL  socio  D.  Víctor  Blanco,  nombrando 
por  unanimidad  para  reemplazarlo,  a  D.  Andrés  Sánebex,  acor¬ 
dando  el  Centro  consignar  en  acta  un  expresivo  voto  de  gracias 
para  el  secretario  saliente  por  su  comportamiento  y  reconocido 
entusiasmo  en  el  exacto  desenqMiño  de  su  trabajoso  cargo. 
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Re  han  recibido  en  esta  Redacción  los  cuadorno.s  10,  50,  51  y 
52  de  la  notabilísima  y  popular  obra  Episodios  fie  la  Om-n-a 
Jiaropea,  que  publica  la  casa  editorial  de  Alberto  .Martin,  de  Bar¬ 
celona,  y  la  qne  está  obteniendo  (como  no  podía  menos  de  suceder 
teniendo  en  cuenta  la  palpitante  actualidad  de  la  misma  y  serie¬ 
dad  de  la  casa  editora),  un  éxito.  fx*anco  y  lisonjero. 

Componen  el  cuaderno  49,  A'cinticuatro  páginas  de  texto  profu¬ 
samente  ¡lustrado,  con  curiosas  vistas  de  las  poblaciones  ocupa¬ 
das  por  los  germanos  y  gráficos  del  avance  alemán,  y  el  50,  diez 
y  seis  páginas  y  una  bermosisima  lámina  representando  la  ciudad 
de  Pillkallcn,  en  la  frontera  rusa. 

Veinticuatro  pjíginas  de  texto  profusamente  ilustrado  compo¬ 
nen  el  cuaderno  61,  y  diez  y  seis  y  una  lámina  el  52,  describién¬ 
dose  en  ambos,  episodios,  detalles,  relatos  y  anécdotas  acerca  de 
la  grandiosa  batalla  del  Mame  y  determinantes  de  la  gran  victo¬ 
ria  obtenida  por  las  armas  francesas  e  inglesas.  Representa  la  lá¬ 
mina  que  acompañá  el  cuaderno  62,  tropas  francesas  poniendo  en 
disposiciáa  de  maniobrar  un  dirigible. 

Recomendamos  la  adquisición  de  esta  obra  a  nuestros  lectores 
con  la  seguridad  de  que,  tanto  por  la  modicidad  de  su  precio  (26 
^tttímos  cuad^tio)  como  por  su  magnifica  presentación,  agrade¬ 
cerán  nuestra  recomendación. 

De  venta  eu  las  librerías,  centros  de  suscripciones  y  en  casa 
del  editor  D.  Alberto  Martín,  Conseio  de  Ciento,  140,  Barcelona. 


HE  CROLOG  í  A 

-En  25  de  Junio  áltímo,  víctima  de  rápida  enfermedad,  falleció 
en  esta  ciudad  el  maquinista  oficial  do  primera  clase  D.  Pedro 
Lesto  Tabeada,  recientemente  retirado  del  servicio  y  socio  que 
había  sido  de  esta  Sociedad  durante  muchos  años,  habiendo  sido 
baja  eu  la  misma,  a  petición  projiia,  al  obtener  sxi  retiro  en  la 

Armada.  -  „  .  - 

Y  en  Julio  siguiente  de.ió  de  existir  en  San  Fernando,  joven 
mili,  el  también  oficial  do  segunda  clase  D.  José  Arias  Fariña, 
que  figuraba  en  este  Circulo  como  socio  de  instrucción. 

A  las  familias  do  ambos  apreeiablea  coiuparieroa  acompaña- 
jtnos  en  su  justo  dolor  por  tan  sensible  pérdida,  deseándole.^  la 
cristíona  resignación  que  necesitan. 
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OJRIDEISrElS 
Mes  de  Junio 

B  de  Junio. — Disponiendo  quede  a  disposición  del  comandante 
fíoneral  de  la  Escuadra  de  instrucción  oí  personal  de  maquinistas 
asignado  a  la  Coniisióii  inspectora,  para  en  su  dia  embarcar  en  el 
acorazado  «Jaime  I». 

B  de  Ídem. — Disponiendo  que  el  segundo  maquinista  D.  Juan 
Alvarifio  Vizoso,  asignado  a  la  Comisión  inspectora  de  esc  Apos- 
tadei-o  jMira  en  sn  día  embarcar  en  el  acorazado  «Jaime  I»,  cese 
en  dicha  asignación  y  sea  pasaportado  para  Cartagena,  asignado 
a  la  Comisión  inspectora  del  mismo,  para  en  su  dia  embarcar  en 
el  contratorpedero  «Villamil».  ' 

B  de  Ídem. — Concediendo  al  segando  maquinista  D.  Luis  Vi¬ 
zoso  Ocampo  cuatro  meses -de  licencia  por  enfermo  para  líareelo- 
na  y  Ferrol.  (D.  O.  núm.  127). 

lo  de  jdem. — Concediendo  al  segundo  maquinista  D.  Pedro 
Aróvalo  Santa  María,  cuatro  meses  de  licencia  iwr  enfermo  pjira 
Santiago  de  Composfcla.y  Ferrol.  (D.  O.  núm.  137). 

IG  de  Ídem. — Promoviendo  a  su  inmediato  empleo  con  anti¬ 
güedad  del  dia  12  del  actual,  al  maquinista  oficial  de  segunda 
clase  D.  Antonio  Suárez  Núfiez,  dci)iendo  ser  escalafonndo  entre 
D.  Jmó  Rodrfgticz  Tabeada  y  D.  Cándido  Santos  Pereira. 

17  de  Ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  prime¬ 
ra  clase  D.  Antonio  Suárez  Núfiez  continúe  embarcado  en  el  aco^ 
razado  «Alfonso  XIII»  en  relevo  del  de  igual  empleo  D.  José  Kp- 
drlgimz  Taboada,  que  fuma  a  otro  destino.  (D.  O.  núm.  130). 

17  de  Ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  prime¬ 
ra  clase  D.  José  liodrlguez  Taboada,  embarcado  en  el  ncorazado 
«Alfonso  XIII»,  desembarque  de  dicho ,  buque  pase  asignado  a 
la  Comisión  inspectora  del  Arsenal  de  Ferrol,  pjira  cu  su  dia  em- 
t>nrcnr  en  el  acorazado  «Jaime  I»  en  relevo  -del  de  igual  empleo 
D.  Victoriano  Balifio  Brage,  que  pasa  a  oteo  destino. 

17  de  Ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  do  prime¬ 
ra  clase  D.  Victoriano  Balifio  Brage  j)ase  destinado  a  la  casa  de 
bombas  del  dique  de  San  .luHán.  (D.  O.  núm.  189). 

2*1  do  Ídem. — Desestimando  instancia  del  maquinista  do  2."  cla¬ 
se  D.  Manuel  Escudero  Martínez,  en  la  que  solicitaba  rectificación 
de  iu  feclia  de  nacimiento  en  los  documentos.  (D.  O.  núm.  148). 

27  de  Junio.—  Disi>onlendo  que  el  personal  do  maquinistas  que 
a  continuación  se  relaciona  paso  asignado  a  la  Comisión  inspecto¬ 
ra  del  Arsenal  do  Cartagena,  para  en  su  día  embarcar  en  el  tor¬ 
pedero  número  IB: 
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Primer  maquinista,  D.  Antonio  Uuiz  Medrnno;  segundo  idem, 
D.  Antonio  Requejo  Rasines;  tcrccrds  idem,  D  Gumersindo  Alva- 
riño  Feal  y  D,  Antonio  de  la  Cruz  Gutiérrez.  (D.  0.  núm.  147). 

Mes  de  Julio 


3  de  Julio. — Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  segunda 
clase,  D.  Podro  Lói>ez  Zaragoza,  emliarque  en  el  eafionero  de  pri¬ 
mera  clase  «Dofia  María  de  Molina».  (D.  O.  núm.  132). 

3  do  idem. — Disponiendo  que  el  segundo  maquinista  de  la  Ar¬ 
mada,  D.  Luís  Vizoso  Ocampo,  pase  a  continuar  sus  servicios  ai 
Apostadero  de  Ferrol,  una  vez  terminada  la  Ucencia  que  disfru¬ 
ta,  (D.  0.  núm.  152). 

6  de  ídem. — Nombrando  ayudante  profesor  al  segundo  maqui¬ 
nista  D.  Gerardo  Montero  Pérez.  (D.  O.  núm.  15-4). 

8  de  idem. — Concediendo  tres  meses  de  licencia  por  enfermo, 
para  Archena  y  Santiago  de  Compostcla,  al  maquinista  oficial  do 
primera  D.  Victoriano  Balifio  Brage.  (D.  O.  .núm.  154). 

8  de  Idem.— ‘Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  primera 
clase  D.  José  Rodríguez  Taboada  jmse  a  encargarse  interinamen¬ 
te  de  l»  CWHI  de  bombas  del  dique  de  San  Julián,  sin  cesar  en  el 
destino  anterior.  (D.  0,  núm.  154). 

8  de  ídem.— Disponiendo  <iue  el  maquinista  oficial  de  primera 
dase  D.  Manuel  Tejada  García  quedo  para  eventualidades  a  las 
órdenes  del  comandante  g^ral  del  Apostadero  ele  Cádiz.  (Diario 
Oficial  núm.  154). 

8  de  idem. — Concediendo  dos  meses  do  licencia  por  enfermo, 
para  Ferrol  y  Corufia,  al  maquinista  oficial  de  segunda  D.  5In- 
nuel  Prado  y  Regueiro.  (D.  O.  núm.  164). 

14  de  idem,— Ascendiendo  a  maquinistas  oficiales  de  segunda 
clase  a  los  primeros  D.  Abraham  Alonso  Méndez  y  D.  Vicente 
Mira  Vivo,  con  la  antigüedad  de  2B  de  Junio  del  afio  actual.  (Día¬ 


lo  Oficial  nú®. 

16  do  Idem.— Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  según - 
la  clase  D.  Pascual  Gómez  Vila  pase  asignado  a  la  Comisión  ms- 
«ctora  de  ese  Arsenal,  para  en  su  dia  embarcar  en  el  acorazado 

¡Jaime  I».  (D.  O.  núm.  lül).  »  .  i  i 

16  de  idem. — Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  segiin- 

la  •>l»e  D.  Follpo  .Martinc?,  Sardina  “k'C.ÍI'ad 

.Marqués  de  MoHns»,  en  relevo  del  de  igual  empleo  D.  Pascual 

4ómez  Vila.  (D.  O.  núm.  lül).  , 

16  é»  idein.~*DtsponieBdo  que  el  maquinista  oficial  de  según- 
la  da  "d.  Viceate  Mira  Viva,  eiabarqua  ou  el  cruce™  .llciua 
teironto.,  en  rcloca'clel  de  Igual  ein^eo  D.  relipo  Mnrtincr.  Sar- 
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15  (le  ídem.  --DiBponiciido  ([«e  el  maquinista  olicial  de  segun¬ 
da  clase  I).  Abiiiham  Alonso  Itlóndez,  embarque  en  eí  acorazado 
«Alfonso  XIII»,  fU.  O.  núm.  1(51). 

15  (le  Ídem. — Disponiendo  que  el  primer  maquinista  D.  Ricar¬ 
do  l’rats  y  Bolegan  pase  a  desempeñar  el  destino  del  almacén  do 
reconocimiento  del  Arsenal  de  la  Carraca.  (D.  O.  nnin.  Itíl). 

18  de  Ídem. — Ascendiendo  a  sus  inmediatos  empleos  con  anti¬ 
güedad  de  21  de  .Junio  del  ano  actual,  al  segundo  maquinista  don 
Arturo  de  Andrés  Sánclioz  y  tercero  D  Luis  Fabián  Guerra.  (Dia¬ 
rio  Olicial  núm.  l(5il), 

22  de  Ídem. — Concediendo  dos  meses  de  jirórroga,  con  medio 
sueldo,  para  Ferrol  y  >Iadrid,  al  primer  maquinista  D.  Eduardo 
I't'rez  Sierra.  (D.  O.  núm.  Iü7),  ' 

Mes  de  Agosto 


2  de  Agosto. — Concediendo  el  retiro,  a  solicitud  propia,  al 
l)rimer  maquinista  D.^  Bernardo  Pérez  Segura,  con  el  haber  de 
1Ü5  pí'setas  mensuales.  (D.  O.  núm.  174). 

4  de  ídem.- — Disponiendo  que  el  primer  maquinista  D.  Manuel 
Ledo  y  Pérez,  al  terminar  la  Ucencia  que  por  enfermo  disfruta 
quede  a  las  órdenes  del  comandante  general  del  Apostadero  de 
Ferrol.  (D.  O.' núm.  175). 

4  de  Ídem.— Concede  permuta  de  destinos  a  los  terceros  ma¬ 
quinistas  D.  Gumersindo  Alvarillo  Feal  y  D.  Kamóm  Rosell  Can- 
talapiedra,  destinando  alprimeio  al  tor|>edero  número  10  y  al  .se¬ 
gundo  a  la  Comisión  insiMictora  del  Arsenal  de  Cartagena,  pam, 
en  su  (lia  embarcar  en  el  número  13.  (D.  O.  núm.  175). 


14  de  ídem.— Deíícstimando  instancia  del  maquinista  olicial  de 
primera  clase  D.  Martín  Roca  Rayó,  que  pedia  suspensicin  del  des» 
cuento  que  sufre  por  anticipo  de  indeiniiizaelones.  (D.  O.  nú¬ 
mero  185). 

14  do  ídem.— Desestimando  instancia  del  s^tindo 
D.  .losé  Marón  Miranda,  en  que  pedia del  pasa^  petr  pérdi¬ 
da  de  las  listas  de  embarco.  (D.  O.  núm.  185). 

24  de  Ídem.  —  D¡s|K)niendo  (jue  el  primer  maqutalMt  !>.  Aure¬ 
lio  Yúíera  Diaz  pase  asignado  a  la  Comisión  inspeetora  del  Apos-' 
ladei-o  do  Carttigena,  para  embarcar  en  su  día  en  el  torpedero 
número  14.  (D.  0.  núm.  H>2).  “■ 

31  de  Ídem)  -Disponiendo  que  el  primer  maquinista  ü.  Abe» 
lardo  Luiíra  'rorrcndell,  pase  asignado  a  la  Comisión  in8j)€®tora 
del  Arsenal  do  Cartagena,  para  en  su  día  etnbarear  en  el  torjaj- 
dero  número  14.  (D.  O.  núm.  lí»7).  • 


^íiw‘v(v\s^xaU\)a. 

- - - - - - 

Cuenta  de  ¡n^tesos  y  gastos  ocurríilos  durante  el  tercer  tnmestre  del  aüo  actual. 
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Por  dovolución  do  una  parto  do  los  auxilios  que 
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Por  la  indeinni/.acióu  para  el  Boletín  i»úra.  155. . 
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1 .530*00 ! 


635*37 


270*00 


27*20 


»  1.630*00 

.  270*00 

304*01  354*01 

»  6.35*37 

>  27*20 


.  B.760‘10  6.766*10 

24*00  »  24*00 

37*40  »  37 ‘-JO 

32*11  »  32*11 

1*69  1*69 


Suma . .  2  166*37  890*71  6.l2l‘80  8.077*88 

Existencia  en  1."  de  Julio  último . -2.113*66  1.091*36  1.747‘í»  724‘78 


TOTAL. 


51*71  l.-l&2‘07  7.868*88  9.402*66 


GASTOS 


Por  115  pensiones  á  viudas  y  liuérfanos  do  socios 

fallecidos . > 

Por  auxilios  facilitados  á  varios  socios. .........  ‘166*00 

Por  consumo  do  energía  oléctrioa,  duranto  loa  mo* 

.ses  do  Junio  y  Julio  últimos . . '. . . . .  » 

Por  impresión  dol  Boletín  número  166 . .  » 

Por  ol  alquiler  trimestral,  do  la  Casa-SocÍcdad  . .  » 

Por  ol  sueldo  triinostral,  al  Gonserja . .  » 

Grniiücación  trimestral  al  vigilante  nocturno...  » 

Por  devolución  dol  capital  a  un  sooio  quo  fnó 

baja .  1.362*13 

En  gastos  do  Secretaría . » 

En  ídem  do  Contaduría . » 

En  diversos  gastos  espcciúcados  on  ol  Diario. ...  » 

Por  dos  libros,  Mayor  y  Diario . . .  3B‘20 


.  6.188*26  6.1*28*26 
»  .  466*60 

21*60  »  21*66 

70*00  »  70*00 

135*00  »  135*00 

112*60  »  112*60 

3*60  »  3*00 

»  »  1.362*18 

10*00  »  10*00 

10*00  ^  »  10*00 

23*25  »  .  23*26 

•  »  35*20 


Sumny  gigue.....  ..I  1.862*33 1  385*31  6.128*26  I  8  365*90" 


Ca|iIu1 
il  Imponrr. 

Fuf.  Cli,  I  Fui. 


Fon  Jo 

i 

de  |>cniiofiM. 

TOTAt- 

rii».  cii. 

Pui,  Ce, 

íinícnor .  1852*33  385*311  G. 128*20!  8.305^90 


Compra  do  1.000  pesetaá  nominales .  770*00  » 

Papel  do  pagos  al  Estado . . .  1 14*00  »  » 

Póliza  para  ol  Reglamento  reformado .  >  12*40 

Sellos  do  franqueo. . .  »  2*75 

Timbres  móviles . . >  2*90 

Un  reintegro . »  3*72 


íigm 


. .  2.736*33  407*08  6.128‘26|  9.271*67 


iRSreses. .......... . 

.  toifs. .  — 

Exñfetúút  en  a®  Odutre» ......  .¡~2.685‘38|  l.074‘99|  1.740*62!  130*9 


51*71  1,482*07  7.868*881  9.402*66 


2.736*33  407*08  6.128*26 


Capilal  que  h  Societlml  en  el  día  de  la  íeelia. 


Pta.9.  Cta. 


En  efectivo. . , ...... .  « « «s»  .  . . . 

Diteroncin  entro  los  anxtítesTaoilittiJat  y  l*s  cantidadas  devneltaa. 

Eu  títulos  de  la  •  •  . . .  .  •  ■ 


130*99 

30.811*04 

2.600*00 


Oi|NMI|IÉIÍfip|  it  Sucursal  itel  Banco  és  Espada  en  la  Csrufta.  1  I 

En  títulos  do  la  Deuda  Interior,  con  iuoloii&i  del  fondo  de  pensiones .  ^^  ^-00 

En  efectivo. . . . , .... . * .  •  • . >  *  . .  . 


El  Ferrol,  ^  do  Septiembre  do  1916. 


.  SI  f^MÍdente, 
MARIANO  PiSaiBO 


El  Conudor, 

ENRIQUE  LAPIQUE 
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